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Abstract Of DE4431516 

The double wheel consists of a road wheel and a rail wheel, both wheels being interconnected so that 
the so-equipped vehicle can be moved both on the road as well on rails. The rail running wheel has a 
smaller radius in relation to the road wheel so that the vehicle can run on the road unhindered by the 
rail wheel. Both wheels can be rigidly joined together or hydraulically movable Independently of each 
other. Alternatively the rail wheel and the road wheel can be independently mounted. 
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@ Nutzung der Schiene durch den Individualverkehr 

(§) Mit Hilfe einer Stra&en-Schienen-Doppelradkonstruktion 
fur Verkehrsfahrzeuge wird die Obertragung des Individual- 
verkehrs auf die Schiene und die Nutzung der Schiene durch 
den )ndividual(strdSen-)verkehr ermdglicht Energieeinspa- 
rungen und die groSflachlge Einsatzmdglichkeit von elektro- 
getriebenen Fahrzeugen sind die Folgen. Es betrifft dies 
insonderheit den Schwarlast- und Fernverkehr. Mautstellen 
und eine Individuaiisterung von Verkehrswegekosten sind 
denk- und machbar. Die ubrigen Straiten werden entlastet. 
Die Privatisierung der Deutschen Bundesbahn (Dt. Bahn-AG) 
und deren Ansatze zur (partieilen) Privatisierung der Schie- 
nenbenutzung bleten die technisch-marktwirtschaftliche In- 
frastruktur. Die restriktiven Transitbestimmungen der Alpen- 
durchgangslander erzwingen die Obertragung des Indivi- 
dual- und insonderheit des Schwerlastverkehrs auf die 
Schiene. Die Nutzung der Schiene durch den Individualver- 

■ kehr stellt eine groBe okologische, verkehrs- und umweltpo- 

Clitische Herausforderung und Chance zur Reduzierung des 
Energieverbrauchs und SchadstoffausstoSes konventionel- 
ler, mit Verbrennungsmotoren ausgestatteter Fahrzeugo 
zugunsten altemativ angetriebener und befdrderter Fahrzeu- 
ge dar. Das Patent ist in jeder Hinslcht marktwirtschaftllch 
fundiert. 
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Beschreibung sten und kostenmaBig gfinstigsten Umstieg von Indivi- 

dualfahrzeugen auf die Schiene, zu allererst natflrlich 
Patentantrag auf von Lkws im Oberland-. Transit-, und Fernverkehr. Die 

Fahrzeuge kdnnen u.U. sogar aneinandergekoppelt 

a) StraSen-Schienen-Doppelradkonstruktion 5 werden. Ggfs. sind Abstandssteuerungssysteme mit ein- 

b) Auff ahr- und Abfahrrampen zum Auf f ahren auf zurichten. Auf die Erfolge der Lkw- Verladestationen fur 
Oder Abfahren von den Schienenspuren und Schle- den Transitverkehr durch Osterreich und die Schweiz 
nentrassen. sowie auf die Politik der Transitiander im Verkehrsbe- 

reich wird verwiesen. Zeit- und Kostenerspamis (Weg- 

Zu a) Doppelradkonstruktion und Radkonstruktion 10 fall der StraBenmaut) sind ebenso zu berucksichtigen, 

mit Schienenlaufrad wie die Entlastung des Fahrers. Energie- und Matenal- 

Zur Obertragung des Individualverkehrs auf die erspamis und Zeit- bzw. Materialersparnis durch witte- 

Schiene und Nutzung der Schiene durch Individualfahr- rungsunabhangigere Verkehrsfflhrung im Uberlandver- 

zeuge (Pkws/Lkws eta) wird eine Doppelradkonstruk- kehr. 

tion vorgeschlagen - It. beigefiagter Skizze. Das Dop- 15 Die Energie- und Materialersparnis wird desweiteren 

pelrad besteht aus einem normalen StraBenrad fQr verstarkt durch die Moglichkeit, die Fahrzeuge nach 

Pkws/Lkws/Bussen oder anderen Fahrzeugen. an des- Einfadeln auf dem Schienenstrang an das Elektro- 

sen Innen-, oder besser AuBenseite zusatzlich auf der Stromversorgungsnetz der (Bundes-)Bahn anzuschhe- 

gleichen Achse oder Radaufhangungsverbreitening ein Ben. Sie muBten und kSnnten dazu mit Stromabneh- 

Metallrad zur Nutzung der Schiene - vergleichbar mit 20 mern und Elektromotoren ausgestattet werden. Der 

dem Rad eines Eisenbahnwaggons - angebracht, im aufwendige Einsatz von Batterien - wie dies insbeson- 

Radius im Vergleich zum StraBenrad jedoch etwas ver- dere fur Elektrofahrzeuge der Pkw-Klasse, aber auch 

kleinert, so daB die ungehinderte Nutzung der StraBe von Bussen. erforscht und erprobt wird - wurde oder 

(ohne Schiene) mit dem StraBenrad und die Nutzung konnte weitgehend entfallen. Die Stromversorgung 

der Schiene mit Hilfe des innengelegenen Schienenra- 25 k5nnte flachendeckend in groBem MaBstab erfolgen. 

des moglich wird. Das so konstruierte Fahrzeug kann Die Engpasse der Stromversorgung fur battenebetne- 

auf die Schienenstrecke auffahren und sich mit Hilfe der bene Fahrzeuge wurden entfallen. Unabhangig davon, 

Schienenradkonstruktion auf der Schiene fortbewegen. ob die Stromproduktion zentral oder dezentral erf olgt 

Dazu istb) die Einrichtung von Auffahr- Oder Abfahr- (s. bspw. Einspeisung von Strom in das dffentliche 

rampen erforderlich. Die Schienen laufen - im Falle 30 Stromversorgungsnetz durch private Solarstromanbie- 

der Abfahrrampen - in bef estigte StraBenrampen aus, ter), wQrde die Stromversorgung in Form eines (6ff entli- 

so daB das Fahrzeug mit Zunahme der Hohe der Stra- chen oder teilprivaten) Netzes fur den Verkehr - ahn- 

Benbefestigung durch die auBen-/innengelegenen Stra- lich der Bundesbahn (Bundesbahn AG) - groBfiachig 

Benrader an Boden gewinnt und nunmehr auf diesen angeboten werden kSnnen. Ein entscheidender Schritt 

fortzubewegen ist Umgekehrt senkt sich das Niveau 35 zur Reduzierung der Umwelt- und Verkehrsbelastung 

der StraBenbefestigung im Verhaltnis zum Niveau der durch den StraBenverkehr ware getan. Dies gih un Falle 

Fahrschienen im Falle der Auffahrrampen, so daB die des schienengebundenen Kolonnenverkehrs auch fOr 

Fahrspur von der StraBe auf die Schienenradspur iiber- die Verkehrssicherheit 

wechselt. Die Einfadelung der Fahrzeuge in den Haupt- Zur Verbesserung des Fahrkomforts und zur Redu- 

schienenstrang erfolgt durch Zufuhrungsgleise und 40 zierung des Rollwiderstandes und der RoUgerausche 

Weichenstellung. die vom Fahrzeug aus, oder noch bes- konnten die Schienenlaufrader der Fahrzeuge mit Gum- 

ser durch Lichtschranken, gesteuert werden konnen. mi- oder Kunststoffbelagen ausgestattet werden. Ggfs. 

Gleiches gilt umgekehrt fQr Abfahrrampen - ahnlich wSren die Schienen in ihrem Bodenabstansniveau zu 

den Auffahr- und Abfahrtsspuren der Autobahnen. erhohen. urn die Fahrsicherheit aufgrund der auBen- 

Steuerungssysteme sind erforderlich, Mautstellen denk- 45 (innen-)liegenden StraBenlaufrader zu erhdhen oder zu 

bar. gewahrleisten. Bei der Einrichtung oder Errichtung spe- 

Bei StraBenradern mit groBerem Radius empfiehlt es zieller Lkw- oder Pkw-Schienen-Fahrspuren konnte die 

sich. ggfs. separate, hydraulisch bewegte Zusatzachsen neueste Technologic der StraBen- und Bundesbahn zur 

Oder Radaufhangungen fur Schienenrader anzubringen, Verringerung des Rollwiderstandes und der RoUgerau- 
urn die groBtmoglicheLauf- Oder RoUsicherheit der ein- 50 sche zum Einsatz kommen (Beispiel: StraBenbahn 

zelnen Radsysteme zu gewahrleisten. Wurzburg). Die Schienenbreite ist ggfs. der Lkw- oder 

Sinn und Zweck des Patentes ist die Obertragung des Pkw-Achsbreite anzupassen und umgekehrt Die Fahr- 

Verkehrs auf die Schiene und Nutzung der Schiene bzw. Betriebssicherheit ggfs, durch (hydraulische) "Ent- 

durchdenlndividualverkehr. gleisungsschutzbacken oder -klammem" sicherzustel- 

Die Vorteile eines solchen Konzeptes sind im beilie- 55 len.(Abb.). 
genden Text der verkehrstechnischen Innovation darge- 

legt Das vorliegende Patent der Doppelradkonstruk- Aniagen 
tion eriaubt jedoch die konventionelle Nutzung der 

Schiene durch den Individualverkehr (nicht die Nutzung 1) Der Patentantrag 1993. "Verkehrstechnische Inno- 
der Schiene mit Hilfe des elektromagnetischen Schwe- go vation ... Beschreibung. wurde zuruckgezogen; er 

bebahnprinzips. Anstelle des Prinzips der elektroma- dient lediglich als Erklarung und Beschreibung des Ge- 

gnetischen Schwebebahn konnte im Rahmen neuer ver- samtkonzeptes und zur naheren Begrfindung des jetzi- 

kehrstechnischer Konzepte und -systeme genausogut gen Patentantrages (zweifach). 

das Prinzip von Luftkissenfahrzeugen (fflr den Leicht- 2) Konstruktionsskizzen StraBen-Schienen-Doppel- 
Pkwverkehr) auf geeigneten Trassen ins KalkQl gezo- 65 rad, Auffahr- bzw. Abfahrrampen (zweifach). 
gen werden). 

Der Vorteil der konventionellen Nutzung der Schiene 
durch den Individualverkehr eriaubt den problemlose- 
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Ausgangssituation und PKWs "aufsitzen" bzw, "andocken" und befdrdert 

werden. 

(1) Zum Individualverkehr gibt es keine Altemativen. Die Umrustung fur die Fahrzeuge muBte beinhalten: 

(2) Die (flfichendeckende) Transportleistung der Bahn Eine Greif- oder Dockstation und elektromagnetischer 
ist begrenzt. so daB auch in Zukunft ein groBer Teil des 5 Antrieb, ahnlich wie in der Magnetschwebebahn vor- 
Guterverkehrs uber LKWs und Autobahnen abgewik- handen, sowie Einfadel- und Abzweigestellen zum Ein- 
kelt werden wird Es muB deshalb und Ausscheeren und zum Verlassen der Magnettrasse, 

(3) eine Kombination von Individualverkehr und Mas- 

sentransport- bzw. Massenverkehrstragern, i.e. PKW/ Weitere Vorteiie 
LKW + Schiene gefunden werden. 10 

Es bietet sich an, elektromagnelische (Schwebebahn- (1) Das Gewicht der Fahrzeuge konnte reduziert wer- 

)Schienen auf die "Autobahn" zu verlegen. PKWs und den im Sinne von Materialeinsparung in jeder Bezie- 

LKWs sind so umzurusten, daB sie auf diesen Schwebe- hung. Die Reduzierung des Fahrzeugs auf ein Nahver- 

bahnschienen^aufsitzen'' (oder "andocken**) und darauf- kehrs- oder Stadtauto als universelles Verkehrsmittel 

fahren k6nnen. 15 mit entsprechend geringerem Materialeinsatz, Spritver- 

brauch usw. wSre ermoglicht (Dazu gehoren auch Ein- 

Vorteiie sparungen bei Reifenverbrauch, BremsenverschleiB, 

Einsparungen bei Fahrwerk, Motorausstattung, Olver- 

(1) Das elektromagnetische Schwebebahnprinzip brauch usw.). Auch bei LKWs konnte sich der Spritver- 
"hebt gewissermaBen die Schwerkraft auf, die Reibung 20 brauch enorm reduzieren, da sich hier das Magnet- 
geht gegen "null". Das ist insbesondere fur die Abwick- schwebebahn-Prinzip nicht nur als 'lastenunempfind- 
lung des Schwerlastverkehrs aber auch fQr den Indivi- lich" erweist. sondem geradezu als "schwerkraft- und 
dual- bzw. PKW-Verkehr interessant. lastenaufhebend" Motoren und Fahrwerke der LKWs 

(2) Die Konstruktion der Fahrzeuge ist bisher — im muBten wie bei den PKWs nur noch auf den ubrigen 
Falle des Schwerlastverkehrs. i.e.imFalle der LKWs auf 75 Verkehrsstreckenbedarf ausgelegt bzw. kSnnten ent- 
Tempo 80 bis lOOkm/h (u.U. daruber) ausgelegt, mit sprechend reduziert werden. 

allem Aufwand die Fahrzeuge mdglichst sicher und (2) Die Verkehrswegekosten konnten — wie bisher 

moglichst sparsam zu machen. Das Gleiche gilt fur uber den Spritverbrauch und die Mineralolsteuern — 

PKWs: Sie sind im Durchschnitt fur Tempo 140 bis individualisiertwerden-Anstelledeseingesparten Sprit- 

180 km/h ausgelegt. 30 verbrauchs werden Wegekosten erhoben — wie bisher 

(3) Ein GroBteil des Verkehrs bzw. Verkehrsaufkom- 10,- bis 15.- DM pro 100 km. Eine Strecke Miinchen- 
mens spaltet sich jedoch in Nahverkchr und Fernver- Hamburg konnte etwa DM 100,- kosten. U.U. wurden 
kehr. Zum Nahverkehr gehdren auch Stadtverkehr, manche Verkehrsteilnehmer ganzlich auf den Einsatz 
Verkehr auf Landstraflen im landllchen und stadtischen von Benzinmotoren verzichten und verstarkt auf Elek- 
Nahbereich. Zum Fernverkehr gehoren auch Urlaubs- 35 trofahrzeuge zuriickgreifea Fiir die Verkehrsabwick- 
fahrten. Distanzen von - sagen wir - iiber 100 km, lung in Ballungsraumen wire der GroBeinsatz individu- 
Geschaftsreisen usw. Im allgemeinen oder im Prinzip eller Elektro-(klein-)Fahrzeuge dann ohnehin interes- 
sind in der Bundesrepublik Deutschland Autobahnan- sant, wenn im Oberland- bzw. Fern- oder Autobahnver- 
schlusse innerhalb einer Distanz von 50 km erreichbar, kehr durch die Umstellung auf ein Klein- oder Elektro- 
meist sogar darunter. Das Verkehrsaufkommen spaltet 40 fahrzeug keine EinbuBen mehr, was die Transportlei- 
sich somit in ein Verkehrsaufkommen des Nahbereichs stung, Fahrtgeschwindigkeit, Bequemlichkeit und Fahr- 
von +/- 50 km und ein Verkehrsaufkommen im Auto- sicherheit betrifft, hinzunehmen waren bzw. keine 
bahnbereich und FernstraBennetz. Selbst wenn wir ei- Nachteile mehr gegenuber groBen, auf Autobahnge- 
nen Nahbereich von 100 km — fur den Anfang - an- schwindigkeiten ausgelegten Fahrzeugen mehr bestun- 
nehmen,lohnt sich noch folgendeOberlegung. 45 den. Der bisherige, dadurch begrundete Ruckgriff auf 

Absolut unsinnig erscheint es. Automobile sowohl fur ein Zweitfahrzeug wtirde sich ebenso erubrigen. Schon 

den Fern- und Schnellverkehr als auch fttr den Nahbe- heute ist die Reichweite der verfugbaren Elektroautos 

reich auszulegen, wie dies im Prinzip heute der Fall ist, ausreichend, um benzingetriebene Motorfahrzeuge bei 

die meisten (Mittelklasse-)Wagen werden gekauft, um in geeigneter verkehrstechnischer Gesamtkonzeption aus 

der Stadt herumzufahren, in den Urlaub, fQr die Ge- 50 dem Stadt- und stadtnahen Bereich zu verdrangen, Er- 

schaftsreise — kurz: sowohl fur die Stadt (bzw. Land- reichbare Geschwindigkeiten von 50 bis 60 oder 

verkehr) wie auch fur die Autobahn. Stadt- oder Nah- 80 km/h wurden ohne weiteres fur diesen Nahbereich 

verkehr- PKWs kdnnen jedoch technisch anders ausge- ausreichen. Die durchschnittliche Standdauer der Fahr- 

legt werden als Autobahn- oder Schnellverkehr-PKWs. zeuge bdte hinreichend Zeit, verbrauchten Strom nach- 

Ohnehin gilt auf LandstraBen und im Stadtbereich ein 55 zuladen - dies wohlgemerkt schon bei dem heutigen 

Tempolimit von 100 bzw. 50 km/h. Die ganze Diskus- Stand der (Elektroauto- und Batterie-)Technik, 
sion uber Stadtauto und Oberland-^Prestigeauto" kSnn- 

te sich schon dann erubrigen, wenn das VerkehrstrSger- Energieausnutzung 
system entflochten wurde, d h. Autobahnfahrten durch 

Individualschienenverkehrersetzt werden konnten. eo Die bisherigen Fahrzeuge mit ihren Verbrennungs- 

im Einzelnen muBten folgende MaBnahmen vollzo- motoren, ihrer Fahrtechnik und technischen Auslegung 

gen werden: werden trotz groBter Investitionen in Forschung und 

(1) auf Autobahnen bzw. auf Autobahntrassen oder Materialien nur etwa 10, 18 oder 20% der eingesetzten 

autobahnahnlichen Spuren muBten Schienen nach dem Energie in kinetische, d. h. Bewegungsenergie umsetzen 

elektromagnetischen Schwebebahnprinzip veriegt wer- 65 konnen. Der Rest verfluchtigt sich als Hiize, i.e. Verluste 

den (beginnend mit Hauptverbindungsachsen, etwa: aus Verbrennung und Reibung. Alle Energie der Welt. 

Hamburg— Munchen, Paris— Berlin usw.). Auf diesen d. h. alle geistigen, monetaren und anderen Anstrengun- 

Schienen kdnnten (2) entsprechend umgerustete LKWs gen wurden nicht ausreichen um die Reibungs- und Ver- 
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brennungsverluste bisheriger Fahrzeuge mit Verbren- 
nungsmotoren auf das Niveau elektromagnetischer 
Verkehrsmittel und -anlagen zu reduzieren, wo der 
Energieverlust durch Verbrennung und Reibung gegen 
Null geht. unabhangig davon, mit welcher Last ein Fahr- 
zeug bestuckt ist Einsparungen konnten also auch dort 
gemacht werden, wo viel Zeit und Geld in die Erfor- 
schung neuer Materialien wie Keramikmotoren. Ein- 
spritzanlagen usw. gemacht werden. Sie waren oder sind 
zwar nicht uberflQssig. In Relation zur kunftigen Bedeu- 
tung des Verbrennungsmotors jedoch zu uberdenken 
und in einen neuen Gesamtkontext von Forschung und 
Investition im Bezug auf die Entwicklung kunftiger Ver- 
kehrmittel und Verkehrstrager zu steilen. Ein in Lohfel- 
den getesteter Elektro-Kleinwagen bendtigt auf 100 Ki- 
lometer 14 kw Strom. Es entspricht dem Aquivalent von 
1,4 Litem Benzin, was beweist, daB durch Verbrennung 
im herkommlichen Motor viel Energie verloren geht 
Rechnerisch konnte — bei einem Strompreis von DM 
0,20 - ein PKW 100 km fQr DM 2,80 bewegt werden, 
Selbst bei Verdoppelung des Strompreises und Bewe- 
gung von Mittelklassewagen oder schwerer Fahrzeuge. 
ware die Nutzung von Strom noch flberlegenswert Um 
ein Vielfaches wUrde sich der Stromverbrauch wieder- 
um durch Nutzung elektromagnetischer Schwebebahn- 
schienen (im Distanzverkehr) reduzieren, so daB die 
durch Reibung auftretenden Energieverluste im Rah- 
men der Fortbewegung herkdmmlicher Fahrzeuge auf 
den Nahverkehr beschrSnkt blieben. 

Problem: Sicherheit 

Sicher wQrden kleinere und leichtere Elektroautos 
Oder Autos mit kleiner ausgelegten Verbrennungsmoto- 
ren und Fahrwerken nicht mehr fttr Geschwindigkeiten 
von mehr als 100 oder 120 km/h ausgelegt werden und 
ausgelegt werden mussen. Das heiBt aber nicht, daB 
Abstriche bei der Sicherheit gemacht werden miissen, 
wie dies z. T. bei den heute konzipierten Stadtautos oder 
Kleinwagen der Fall ist Im Gegenteil: Die Material- 
und Gewichtselnsparungen bei Motoren und Getrieben 
sowie Fahrwerken und Karosserien von Fahrzeugen fflr 
Geschwindigkeiten von 160 km/h und mehr konnten 
ohne weiteres und in hochstem MaBe effizient der Fahr- 
und Verkehrssicherheit zugute kommen. Die Verkehrs- 
sicherheit bei Benutzung der Magnet-Schwebebahns- 
trecke kdnnte mit der Deutschen Bundesbahn gleichzie- 
hen. Einheitliche Geschwindigkeiten (auf den Haupt- 
strecken) wurden gefahren, Oberholen ware nicht mehr 
notig, u. U. konnten die Fahrzeuge unmittelbar aneinan- 
der aufschlieBen und aneinander gekoppelt werdea Ne- 
bel, Regen, Schnee, Ermudung oder Konzentrationsver- 
lust des Fahrers wSren weitestgehend bedeutungslos 
oder ausgeschahet: Der Fahrer hatte sich nur um Auf- 
fahrt und Abfahrt zu kummern. sich aber ansonsten in 
seinem Wagen "stiir zu verhalten und fur seine restliche 
Fahrtstrecke zu erholea Ganz neue Verkehrssicher- 
heitssysteme kSnnten installiert werden. Der bisherige 
Aufwand mit Nebelwarnleuchten, Geschwindigkeitsbe- 
grenzungen u.v.a. mehr wurde sich erubrigen, 

Gesamtwirtschaftliche Bilanz und 
Kosten-Nutzen-Rechnung 

(1) Die Umwelt- bzw. Okobilanz wSre eindeutig posi- 
tive Bremsen, Ol, MaterialverschleiB usw. wSren redu- 
ziert z. T. auf Null reduziert 

(2) Spritverbrauch: Vor allem im Schwerlastverkehr 
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konnten merkliche Spriteinsparungen verzeichnct wer- 
den, aber auch im normalen PKW-Verkehr, Verkehrs- 
wegebenutzungsgebuhren (anstelle bisher diskutierter 
Autobahngebuhren. inclusive der erforderlichen Ein- 
5 richtung von Mautstellen) konnten erhoben werden. 

(3) Die Import-Export-Bilanz kdnnte sich verbessem. 
Sinkende Oleinfuhren wurden die Einfuhrbilanz entla- 
sten. Erforderliche Importe fur die Umstellung auf elek- 
tromagnedsche Verkehrswege oder Verkehrssysteme 

10 wurden vermutlich schon allein durch Einsparungen im 
Materialbereich zur Konstruktion der Fahrzeuge und 
im Bereich des bisherigen FemstraBenbaus kompen- 
siert. 

(4) Der Bundesbahn wQrde emsthafte Konkurrenz 
15 erwachsen, vor allem weil auch der Schwerlastverkehr 

von dieser Umstellung profitieren und dadurch einen 
gewaltigen Aufschwung und Kostenvorteil erleben 
konnte. Jedoch konnte sich die Bundesbahn direkt an 
einem solchen Schienennetz beteiligen. FQr LKW-Fern- 
20 fahrer konnte die eingefuhrte Arbeitszeitstundenrege- 
lung (vier Stunden am Stuck) emeut abgeandert wer- 
den. 

Was die Beteiligung der Bundesbahn betrifft, so sind 
Oberlegungen anzustellen, mwieweit diese zusammen 
25 mit Telecom (Funk-, Lenk-. Steuerungssysteme) mit ih- 
rem Streckennetz, ihrem Personal und ihrer materiellen 
Infrastruktur bei der Errichtung und Entwicklung des 
neuen elektromagnetischen Schwebebahn-Verkehrs- 
leitsystems einzubinden ist Ohnehin steht die Bundes- 
30 bahn vor Personalabbau, Streckenstiilegungs- und Pri- 
vatisierungsplanen. Aber auch die Privatisierung von 
Autobahnbau und Teilstreckenbetrieb steht zur Diskus- 
sion bzw. ist bereits im Gange. Die Entwicklung des hier 
vorgestellten Magnet-Schwebebahn fur den Individual- 
35 verkehr kann sich in Bau und Betrieb starker nach 
marktwirtschaftlichen Prinzipien orientieren, soweit sie 
entlang der Hauptstrecken quasi-flachendeckend ange- 
boten wird. Sie wurde die umwelt- und verkehrspoliti- 
sche Situation grundlegend andern. Die Konzepte sind 
40 in ein gesamtes umwelt- und verkehrstechnisches und 
-politisches Konzept zu integrieren. 

Technische Ausstattung der Automobilindustrie 

45 Ohnehin hat bspw. die Firma Daimler-Benz A.G. 
Stuttgart durch den Kauf von AEG und haben nahezu 
alle AutomobilFirmen massive Optionen zur Entwick- 
lung des Elektroautos entwickelt, der Sprung vom Elek- 
troauto zum "elektromagnetischen Schwebebahnauto" 
50 diirfte kein allzu groBer, aber ein umso zukunftstrachti- 
gerer sein. Exportchancen werden sich dann eroffnen, 
wenn andere L§nder begreifen, daB die Aufspaltung von 
Investitionen in den Schienen- und den Individual-, 
sprich StraBenverkehr nicht mehr erforderlich ist, son- 
55 dern daB kombinatorische LSsungen verfugbar. prakti- 
kabel und kostenmaBig zu bewaltigen sind Fur Auto- 
mobilhersteller konnten Klein- und Mittelklassewagen 
wieder zu Verkaufsschlager avancieren, aber auch fur 
prestigetrachtige GroBraumlimousinen bestunden noch 
60 hinreichend Exportchancen, desgleichen fiir neu zu kon- 
zipierende LKWs, transport- oder reisezugahnlichen 
Wagons, LKW- oder Reisefahrzeugen, Busse aller Art, 
"Mehrfamilienfahrzeuge", halboffentliche oder dffentli- 
che Fahrzeuge und Beforderungsmittel Selbstfahrer 
65 Oder mit Chaffeur, Fahrzeuge jeder Art, GrdBe, Sitz- 
platzzahl, Transportflache und Ausstattung, selbst 
Wohnmobile, "Reiseziige", Kleinstfahrzeuge, Einmann- 
PKWs Ein- Oder Zweisitzer - der Phantasie und 
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ZweckmaBigkeit sind keine Grenzen geseut, ebenso- 
wenig wie den MSglichkeiten der Vereinfachung und 
Standardisierung — Standardisierung auch im Hinblick 
auf die Fertigung und Montage von Kompaktteilen 
Montagesatzen usw. AUe wiirden auf diesen Strecken 5 
im Oberlandverkehr mit der gleichen Sicherheit, Ge- 
schwindigkeit und Bequemlichkeit befordert 

Gesamtkonzept 

10 

Der Ausbau des in Frage kommenden Streckenneues 
muBte erarbeitet werden. Die technische Umriistung 
und Neuauslegung der Fahrzeuge und die technische 
Ausstattung der Fahrtstrecken muBten konzipiert wer- 
den, Insbesondere muSten Andockstationen sowie "Be- 15 
schleuniger" bzw. beschleunigende Zubringer zum Ein- 
fadeln und Spuren zum Ausscheeren eingeplant werden. 
Dem Einsatz elektronischer und elektromagnetischer 
Steuerungssysteme wSren keine Grenzen geseut Die 
Autohersteller selbst setzen in ihren EntwicUungen fur 20 
die Zukunft auf RadarmeB- oder elektronischen Steue- 
rungs- bzw. AbstandsmeBgeraten. Sie konnten sinnvoU 
und lohnend eingesetzt und weiterentwickelt werden. 
Im Konzept der Magnetschiene wSren sie notwendig. 

Auf die gesundheitlichen Auswirkungen des "Elektro- 25 
Smogs" muB besonders Rucksicht genommen werden. 

Energiebilanz 

Die Energiequelle fur den Strom soUte aus Wasser- 30 
kraft, Gezeitenenergie, z. T. aus Solar-, Wind- oder che- 
mischer (Bio-)Energie gewonnen werden. Andere Ener- 
giekonzepte schemen derzeit weder beherrschbar noch 
realistisch (Bsp. Kernfusion, Wasserstoff-Sauerstoffre- 
aktion). Verweis: Studie des Kemforschungszentrums 35 
JQlich. Felix Conrad, fur das BM fur Forschung zum 
Primarenergieverbrauch und KohlendioxidausstoB un- 
terschiedlicher Anlagen und Energietrager; und Dem- 
mel/Alefeld, Inst. f. Festkorperphysik der TU Munchen- 
Garching, (Energiewirtschaftliche Tagesfragen. Heft 3, 40 
S. 148, 1993). 

Zum Batteriebetrieb von Elektroautos: Siehe Zink- 
Luft-Batterie des israelischen Untemehmens Electric 
Fuel Ltd. (EFL), Jerusalem. Wurde die Deutsche Bun- 
despost - nach eigener Kalkulation 80% ihrer FJotte 45 
von Dieselfahrzeugen mit Elektroantrieb ausstatten, lie- 
Ben sich die Stickoxidemissionen der Postautos (60% 
der Gesamtfahrleistung) urn 78%, die an Kohlenwasser- 
stoffen um 37% und die von Kohlendioxid urn 23% 
verringern. In einem Test des TOV Bayern-Sachsen be- 50 
fdrderte eine 650 kg schwere Batterie einen beladenen 
3,5 Tonner Lkw im Stadtverkehr 200, im Landverkehr 
300 km weit (bisher "schaffte" ein 900 kg Blei-Gel-Akku 
36 bzw. 54 km Entfernung). (Suddeutsche Zeitung vom 
30.09.93). 55 

Zusatz 

Moglicherweise ist eine getrennte Errichtung von 
PKW- und LKW-Spur in AbhSngigkeit von Verkehr- 60 
saufkommen, technischen und kostenmaBigen Erforder- 
nissen (unterschiedliche Geschwindigkeiten und Lasten) 
in Erwagung zu Ziehen. 

Erl^uterung zur Skizze 65 

Vorzugsweise soUte die Andockstation beim Fahr- 
zeug auf der Unterseite liegen, da dadurch Gewicht und 
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Reibung aufgehoben sind, denkbar w^e auch eine seit- 
llche Oder obere "Andockung". Bei seitlicher Andocksta- 
tion muBten die Rader noch mitlaufen. Reifen- und 
Bremsenabrieb blieben bestehen. Der Asphaltbelag 
konnte, ja mQBte beibehalten und in Stand gehalten 
werden. Die obere Anbringung der Andockstation durf- 
te statische und Stabilitatsprobleme fur die Konstruk- 
tion der Anlage aber auch der Fahrzeuge, vor allem fur 
Schwerlastfahrzeuge, hervorrufen und erscheint wenig 
praktikabel. Sie wSre zwar fOr Leichtfahrzeuge denk- 
bar, die Erstellung zweier Systeme - eines fiir Leicht- 
fahrzeuge, eines fiir Schwerlasten — wurde sich wahr- 
scheinlich nicht mehr rechnen. Die obere Anbringung 
der Andockstation beim Fahrzeug wurde jedoch die 
Installation einer echten Hangeschwebebahn erlauben. 
Sie konnte insbesondere in groBen Stadien und Bal- 
lungsraumen mit hoher Flachenkonkurrenz interessant 
werden. Neben U-Bahn, S-Bahn und StraBe konnte es 
"hanging highways" fiir den Innerstadtischen Individual- 
verkehr geben. In femer Zukunft kdnnte an die Anbrin- 
gung flexibler, hydraulisch-bewegter "Andock-Greifar- 
me" Oder Andock-Greifbacken gedacht werden. die fle- 
xibel oben und unten zu greifen in der Lage sind. 

PatentansprQche 

1. StraBen-Schienen-Doppelrad. 
Das StraBen-Schienen-Doppeirad besteht aus ei- 
nem StraBenrad, wie es bei StraBenverkehrsfahr- 
zeugen ublich ist, und aus einem Schienenlaufrad. 
wie es von Schienenfahrzeugen her bekannt ist. 
Beide Rader sind so zusammengefugt, daB das da- 
mit ausgestattete Fahrzeug sowohl auf der StraBe, 
als auch auf der Schiene fahren und fortbewegt 
werden kann. Das Schienenlaufrad hat deshalb im 
Verhaltnis zum StraBenlaufrad einen etwas gerin- 
geren Radius, so daB das Fahrzeug ungestdrt vom 
Schienenlaufrad auf der StraBe fahren kann und 
zugleich mit Hilfe des Schienenlaufrades auf Bahn- 
schienen, wie sie vom Eisenbahnverkehr her be- 
kannt sind, sich fortbewegen kann. Die beiden 
Laufrader k6nnen a) fest zusammengefugt sein 
Oder b) unabhangig voneinander hydraulisch be- 
wegt werden, um a) das Fahrzeug durch Herablas- 
sen des StraBenlaufrades straBenfahrtauglich oder 
b) durch Absenken des Schienenlaufrades das 
Fahrzeug schienenfahrtauglich zu machen. Es ge- 
stattet eine separate Radaufhangung, Spurstabili- 
sierung und Stabilisierung und Kontrolle des 
Schwingungsverhaltens des einzelnen Laufrades, a) 
des StraBenlaufrades, b)des Schienenlaufrades. 
Die Ausstattung von Verkehrs- undTransportfahr- 
zeugen mit StraBen-Schienen-Doppelradkonstruk- 
tionen erm6glicht deren Einsatz als StraBen- und 
Schienen-Kombinationsfahrzeuge. Sie konnten als 
"Bahnautos" oder "Bahn-Lkws** (engiisch: "rail-cars" 
oder "rail-trucks") bezeichnet werden. Der groB- 
maBstabige Einsatz elektro- oder hybridmotorge- 
iriebener Fahrzeuge ("zero emission vehicle") wSre 
moglich. 

2. Auf- und Abfahrrampen. 
Um mit StraBenfahrzeugen auf die Schiene aufzu- 
fahren, sind neben zusatzlichen Schienenlaufradern 
auch Auffahr- und Abfahrrampen notig. Es sind 
Vorrichtungen, die das Auffahren auf und Abf ahren 
von der Schiene durch StraBen-Schienen-Kombi- 
naiionsfahrzeuge erlauben. Auffahr- und Abfahr- 
rampen sind dadurch gekennzeichnet, daB im Falle 



DE 44 31 516 

9 

der Auffahrrampen das Niveau der StraBenober- 
flache gegeniiber dem Fahmiveau der Schienen- 
strange abfallt, so daB die Schienenlaufrader des 
Fahrzeuges, das auf die Schiene auffahrt, an Kon- 
takt mil der Schiene gewinnl und unabhangig von 5 
den StraQenlaufridem sich das Fahrzeug auf der 
Schiene fortbewegt Umgekehrt sinkt das Niveau 
der Schienen im Verhaitnis zum Niveau der Stra- 
Benfahrbahnoberflache im Falle der Abfahrram- 
pen, so daB das Fahrzeug mit Hilfe der StraBenlauf- 10 
rader Koniakt zur StraBenoberflache bekommt 
und nunmehr als StraBenverkehrsfahrzeug auf der 
Fahrbahn fortbewegt werden kann. Der Wechsel 
von StraBen- und Schienenlaufrad kann zusStzlich 
durch gegeneinander hydraulisch bewegliche Stra- 15 
Ben- und Schienenlaufrader technisch bewerkstel- 
ligt Oder unterstutzt werden. Das Fahrwerk des 
Fahrzeuges ware hierdurch tauglich, urn das Fahr- 
zeug als herkdmmliches StraBenverkehrsfahrzeug 
als auch als Schienverkehrsfahrzeug — kurz: Bahn- 20 
auto Oder Bahn*Lkw. "rail car" oder "rail truck" - 
zu nutzen. 

Die StraBen-Schienen-Doppelradkonstruktion so- 
wie die Merkmale der Auffahr- und Abfahrrampen 
sind in beigefugter Skizze dargelegt 25 
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